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1„ Nenhdem.die Schubschiffahrt sich auf den Binnenwasserstraßen.
2»
der Deutschen Demokratischen äepnblih so durchgesetst hat?
daß sie die bisher übliche Schleppschiffehrt immer mehr verm
drängt und dadurch der nur Zeit höchstmögliche Grad an Arbeiten
preduktivität erreicht eurde,iear es nctwendigs bereits im Jehn
re_1965 zu nntersuchen„-inwieweit man mit den gleichen Schub»
nrähmen‚ die im Binneneasserstraßennetz der DDR beladen werm
den, ohne Zwischennnschleg in andere bisher herkömmliche
Schiffseinheiten direkt in die Seesasserstraße fahren-kenna
.Die Besonderheiten der Seewasserstraßen der DDR, die einen
direkten Binnenwasseranschluß heben, liegen’darin,'deß_sie_in
Haifa und Boddengewässer eingeschlossen sind„ Diese Harfe und
Boddengeeässer zeigen bereits bei Windstärken über 3 (lt„
Beanfortskäle) sehr unangenehme Erscheinnngens Die sich bil—M
denden Wellen sind sehr kurz und neigen dann, bei Schiffskörw
penn, die nicht über eine entsprechend wasserabweisende Fern
verfügen,'sehr schnell Spritzwasser in großen Mengen in die
Sehiffe zu bringen,
Ein wichtiges Anliegen bein Einsatz der recht vierkentig gem
haltenen Schubprähme liegt also darin, easserabweisende Wirm
knng zu erzielena Es gibt als Übergangslösung diesbezüglich
bereits einige Erfehnungena Sehen in November 1964 wurde mit
dem Motorgüterschiff “Fischlend" (Typ GroßmP1anermMeß) seiw
tens des VEB Deutsche Binnenreederei ein erfolgreicher Versuch‘
gefahreno Des Motorgüterschiff "Fischland? wurde mit einer
Schnbschulter ausgerüstet und über die Heekeinden mit als Vcrm
läufer 4fach-geschenener Talje der Schubkahn B 520% A sorgen
hievts Da es sich bei diesem um einen ehemaligen Schleppkehn
handelt, dem lediglich das Heck abgeschnitten wurde, was die
notwendige sasserabseisende Form gegeben; s o
Die Art der geschilderten Verbindung zwischen Metorgüterm
sehiff und Umrüster, der mit 435 t imstande beladen wer,
gestattete Erprobungen im Greifswalder Bodden bis Windstänke
6-u Richtung SW, Seegang 4 — 53 wobei der Verband so gelegt
surdeg daß die See ven vorn, von Beckbord und von Steuerbord
3.
4.
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einsirkte. Die Belastung auf den Verbindungsdrähten betrug
max. 24 Mp. Es gab während dieser Erprobung keinerlei Gefahren-
momente. Das mit einer 420 PS—Maschine ausgerüstete Motorgüter—
schiff "Fischland" erreichte mit dem Sohubkahn_eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 6,5 kn. Die Stoppzeit von "voll voraus" auf
"voll zurück" betrug 2 Minuten. Die gefahrenen Drehkreiee über
Steuerberd und Backbord mit voller Fahrt aus voller Fahrt betru-
gen je 8 Minuten. Der Verband wurde‘während der Fahrt auf dem
Greifsealder Bodden auseinander gekuppelt und der Sohnbkahn ini
Sohlepp genommen. Auch bei diesem Versuch ergaben sich keine_
Schwierigkeiten. Trotz des erwähnten Seegangs gelang es, den
Schubverband wieder zusammenzustellen.
‘
Es ist verständlich, daß das Fahren_mit umgerüsteten SchleSpkäh-
nen nur als eine Übergangslösung betrachtet werden kann und nicht
die Perspektive darstellen wird. Ein seitens der Forschungsan-
stalt für Schiffahrt, Wasser-.und Grundbau, Berlin, im Juli 1965
durchgeführter Versuch mit dem Motorgütersohiff "Belgern" (Typ
‘Groß-PlauermMaß) und zwei Sohubprähmen mit einer'Länge von je
30,98 m erbrachte keine befriedigenden Ergebnisse.
Die Erprobung hat ergeben, daß bei windetärke N0 5 bis 6,
Kurs quer zur See, Bughöhe über Wasser bis zum festen Deck 0,60 m,
derart viel Spritzwasser aufgenommen wurde, daß weiteren Erpro-
bungen bei ungünstiger Wetterlage in den Haff— und Boddengewässern
nicht zugestimmt werden konnte.
d "D
Die Geschwindigkeit betrug 10,5 km pro Stunde. Obwohl der Ver-
band in seiner Verbindung den Anforderungen entsprach, fehlte -
wie bereite erwähnt - die wasserabweisende Form,
“Im Zuge der Weiterentwicklung und regionalen Ausdehnung der
Schubsohiffahrt auf die Seewasserstraßen sollte insbesondere
folgende Verbandsformation erprobt werden:
schiebendes Motorgüterschiff
.— Sohubprahm
n Sohubkahn.
6.
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Eine derartige Kopplung gewährleistet durch den am Kopf
schwimmenden Umrüster für den gesamten Schnbverband die in den
.Haffm und Boddengewässern erforderliche wasserabweisende Form.
Sollte dieser Versuch erfolgreich verlaufen, so ist in der
nächsten Etappe ein für die Seewaeserstraßen geeignetes Schubu_
_boot — Klasse W n zu entwickeln. Da in der Perspektive der
Schnbkahn durch neue Schnbprähme ersetzt wird, mnß dieses
Schnbboot einen Schwimmkörper bei sich haben, der zusätzlich
vor die Scnubeinheiten gebunden wird und so konstruiert ist,
daß er die wasserabweisende Form für den gesamten Schnbverband
erbringt. Die Probleme der Tauchtiefe des Schwimmkörpers, ente
sprechend der Tauchtiefe des Schubprahms‚ sind technisch noch
zu lösen. Gegebenenfalls muß die Tauchtiefe mit Ballastwasser
reguliert werden.
i i r
‘I’
Mit Ausnahme der Häfen Greifswald.und Greifswaldäwieck können
die Echubverbände auf den Seewasserstraßen des Küstenbereichs
etwa 180 m lang sein, ohne daß es notwendig ist, den Verband
zu knicken. Die Fahrwasserbreiten und Krümmungsradien sind
derart, daß keine narigatorischen Schwierigkeiten auftreten
dürften. Einige wenige kritische Krümmungen, z.B. zwischen Holm
gast und Karnin‚ könnten ohne größere zusätzliche Baggerarbeim
ten durch Verlegung der Fahrwassertonnen so begradigt werden,
daß auch lange Schubverbände ohne Schwierigkeiten passieren
können. Für das Ausweichen an besonders engen Stellen von sich
begegnenden Schnbverbänden können in der SWO entsprechende gem
dsetzliche Bestimmungen erlassen werden.
Zur Gewährleistung der Sicherheit beim Befahren der Seewasser-
straße ist bei einem derart langen Schnbverband noch die Verm
ständigungsmöglichkeit zwischen Steuerstand des Schnbbeotes
und dem vordersten Schnbprahm zu schaffen.
i
g
Da feste Kabelverbindnngen zu reparaturanfällig und arbeiten
aufwendig wären, wird das von R F T entwickelte Handfunk-
Sprechgerät UFR 4301431 empfohlen.
Dieses ist gemäß den in der DDR bestehenden gesetzlichen Bes
stimmnngen bei Fahrten im.Nebel enf den-Seewasserstraßen notm
wendig. Des weiteren ist dieses Gerät für das Anm und Ablegen
?o
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zweckmäßig, damit der Schiffsführer der auf dem vordersten
Sehubprehn tätiten Mannschaft die notwendigen Befehle über-
mitteln kann. i ' i
Einer besonderen iufmerksemkeit bedarf des Ablegen der_Schubw
prähne in den einzelnen Häfen. Da die Schubprähne keine Bew
setzung heben, erscheint es zweckmäßig, beleuchtete Liege»
plätze zu scheffen sowie Delben mit beweglichen Ringen, so
deß bei Wesserstendsschwenknngen die Festmechsrleinen nicht
von Menschenhand bedient zu werden breucheng Die Beleuchtung
der Dslben wäre so anzubringen, deß von einer dußenbordbem
leuchtung des nachts Abstnd genommen werden-nenne
In der Übergengsperiede, in der die Schubprähne und mkähnev
vom Motcrgüterschiff geschoben werden, ist jedes einzelne
Fahrzeug mit einer Hsndlenzpunpe enszurüsteno Bei der Entn
wicklung von speziellen Sehubbooten wäre zu entscheiden,
‘ob man zum Lenzen der Schubprähme solche Vorrichtungen vorm
sieht, die es gestatten, vom Schubboot aus zu lenzen eder
aber transporteble_Lenzpumpen in genügender Anzahl mit Ottou
Motor auf dem Schubboot mitrührt, L
Zur Sicherung des menschlichen Lebens beim Befahren der
Seesesserstreßen sollte man bei den Schnbprähmen vorsehen,
deß einseitig Streckleinen gezogen werden können und der
Gengbord eine Mindestbreite von 30 cm enfeeist.
Zusammenfassend seifibemerkt, deß die Einführung der Schub-
schiffahrtweufden Seesesserstreßen der DDR keines allzu großen
Erprobungsenfeendes mehr bederfe Entspreehend den eessere"
streßenrerhältniesen und dem vorhandenen Entwicklungsstand d
sind alle Voraussetzungen hierfür gegeben. t
Nentisch ist zu bedenken, daß man die Heffn und Beddengem
eässer nicht bei jeder Wetterlege mit Schubeinheitenlbefshw
ren kann, sondern die ungefähre Begrenzung bei Windstärke 5 «
nenh Beeufertskele und Seegang 3 zu suchen ist;
Ich möchte noch dereuf hinweisen, deß der Schubbetrieb_eueh
eni den Seeeeseerstraßen in Küstenbereich ein echtes Mittel
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zur Steigerung der Arbeitsproduktivität und zur Erzielung
des maxima möglichen Nutzens für die Binnenschiffahrt darm
ste11t„

